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УДК 656:519 .2
Логистические коридоры 
на базе кластеров 
О дним из предназначений логи-стических кластеров является обеспечение системной устой-
чивости товарных потоков, исключение 
задержек товародвижения и минимиза-
ция потерь по ходу перемещения грузов 
через транспортную инфраструктуру . 
На выходе из логистического кластера 
товаропотоки могут распыляться на мно-
жество направлений, причем протяжен-
ностью и в несколько тысяч километров, 
и в несколько десятков километров . 
Часть из них завершает свой жизненный 
цикл либо на рынках сбыта, либо на про-
изводствах по переработке в другие виды 
товаров . Однако оставшаяся часть про-
должает свое движение, подвергаясь 
обработке в транспортных узлах, на же-
лезнодорожных станциях, в портах, 
на терминалах или в логистических 
кластерах .
Влияние логистических кластеров 
на интенсивность товаропотоков в про-
цессе их движения от мест зарождения 
до рынков сбыта отражено на рис . 1 и 2 .
Целесообразность в транспортной 
или транспортно-экспедиторской услу-
ге возникает там, где, с одной стороны, 
в регионе отгрузки созданы благоприят-
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В период экономической 
нестабильности производители 
товаров еще больше хотят быть 
уверенными в продажах своей 
продукции на удаленных от центра 
и не всегда контролируемых рынках 
сбыта. Повышается значимость 
транспортной оставляющей и роль 
транспортно-экспедиторских 
компаний на протяжении всех 
звеньев цепи поставок. В такой 
ситуации формирование 
логистических коридоров, 
обеспечивающих устойчивое 
транспортное сообщение между 
региональными кластерами, может 
стать эффективным инструментом 
создания благоприятных условий 
для стабилизации и увеличения 
товарооборота.
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издержек по ходу перемещения грузов через транспортную инфраструктуру. 
На выходе из логистического кластера товаропотоки могут распыляться на 
множество направлений, причем протяженностью в несколько тысяч 
километров, и несколько десятков километров. Часть из них завершает свой 
жизненный цикл либо на рынках сбыта, либо на производствах по 
переработке в другие виды товаров. Однако оставшаяся часть продолжает 
свое движение, подвергаясь обработке в транспортных узлах, на 
железнодорожных станциях, в портах, на терминалах или в логистических 
кластерах.  
Влияние логистических кластеров на интенсивность товаропотоков в 
процессе их движения от мест зарождения до рынков сбыта отражено на рис. 
1 и 2. 
 
Рис. 1. Движение товаропотока с места производства товара через 
транспортный узел на рынок сбыта. 
Целесообразность в транспортной или транспортно-экспедиторской 
услуге возникает там, где, с одной стороны, в регионе отгрузки созданы 
благоприятные условия для производства товара, а с другой стороны, в 
регионе выгрузки существует устойчивый спрос на перевозимый товар. На 
рис 1 показано движение товаропотока с места производства товара через 
транспортный узел на рынок сбыта. Пересечение графиков спроса DD и 
предложения SS дают точку Е, характеризующую равновесную цену для 
этого товара в месте его производства, которая равна 3 условным единицам. 
Далее товарный поток, проходя обработку в транспортном узле, добавляет к 
ные условия для производства товара, 
а с другой стороны, в регионе выгрузки 
существу т устойчивый спрос на пере-
возимый товар . На рис . 1 показано дви-
жение т варопотока с места произв д-
ства товара через транспортный узел 
на рынок сбыта . Пересечение графиков 
спроса DD и предложения SS дают точ-
ку Е, характеризующую равновесную 
цену для этого товара в месте его произ-
водства, которая равна 3 условным еди-
ницам . Далее товарный поток, проходя 
обработку в транспортном узле, добав-
ляет к своей цене еще 2 условных едини-
цы и поступает в регион на рынок сбыта 
товара .
В данном случае приращение цены 
товара на 2 условные единицы включает 
не только стоимость обработки на тер-
минале, в порту или на железнодорож-
ной станции, но и непосредственно 
плату за перевозку груза, т . е . железно-
дорожный тариф, морской фрахт или 
стоимость перевозки автотранспортом . 
Обычно эту величину определяют как 
транспортную составляющую в цене 
товара . Новая цена в 5 условных единиц 
несколько превышает установившуюся 
на шкале равновесия и попадает в зону 
избытка . Это означает, что компании-
продавцу необходимо предпринимать 
дополнительные усилия, тратиться 
на рекламу, предоставление бонусов 
и скидок для клиентов, организацию 
послепродажного обслуживания и т . д . 
Словом, совокупная цена товара возра-
стает еще на некоторую величину .
При прохождении товарного потока 
через логистический кластер совокуп-
ные логистические издержки гораздо 
меньше, чем при прохождении через 
обычный транспортный узел, и товар 
поступает на рынок сбыта с более кон-
курентоспособной ценой .
На рис . 2 видно, что с новой щадящей 
ценой товар попадает в зону дефицита, 
тем самым вызывая повышенный спрос . 
Увеличение спроса позволяет грузоот-
правителям в месте отгрузки товара на-
ращивать объем производства и повы-
шать интенсивность товарного потока . 
Не всегда, однако, удается обеспечить 
тот объем отправок товаров, который 
требуется рынку в текущий момент, 
и только с помощью структур логисти-
ческого кластера формируется устойчи-
своей цене еще 2 условных единицы и поступает в регион на рынок сбыта 
товара.  
В данн м случае иращение цены товара а 2 условные единицы 
вк ючает не только стоимость обработки а терминале, в порту, или на 
железнодорожной станции, но и непосредственно пл ту за перевозку груза, 
т. . железнодорожный тариф, морской фрахт или стоимость перевозки 
автотранспортом. Обычно эту величину определяют как т анспортную 
составляющую в цене товара. Новая цена в 5 условных единиц не колько 
евышает установившуюся на шкале равновесия и попадает в зону избытка. 
Это означает, что компании-продавцу необходимо предпринимать 
дополнительн е усилия, трат ться на рекламу пре оставление бонусов и 
скидок для клиентов, организацию послепродажного обслуживания и т.д. 
Словом, совокупная цена товара возрастает еще на некоторую величину.  
При прохождении товарного потока через логистический кластер 
сов купные логистические издержки гораздо меньше, чем при пр хождении 
через обычный транспортный узел, и товар поступает на рынок сбыта с более 
конкурентоспособной ценой. 
 
 
Рис. 2. Движение товаропотока с места производства товара через 
логистический кластер на рынок сбыта. 
На рис 2 видно, что с новой щадящей ценой товар попадает в зону 
дефицита, тем самым вызывая повышенный спрос. Увеличение спроса 
позволяет грузоотправителям в месте отгрузки товара наращивать объем 
Рис. 2. Движение товаропотока с места производства товара через 
логистический кластер на рынок сбыта.
Рис. 1. Движение товаропотока с места производства товара через транспортный узел на рынок сбыта.
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вый потенциал для интенсификации 
товарного потока, создаются логистиче-
ские коридоры .
Под логистическими коридорами 
в данном контексте понимаются направ-
ления перемещения товарных потоков 
между транспортно-логистическими кла-
стерами или между транспортно-логисти-
ческими и промышленными кластерами .
Формируя сеть логистических кори-
доров между соответствующим образом 
ориентированными логистическими 
кластерами, регион получает устойчивую 
экономическую систему, способную 
к реализации краткосрочных и среднес-
рочных программ . Предприятия, произ-
водящие товары в регионе, могут с уве-
ренностью оценивать свой потенциал 
сбыта, имея гарантии предоставления 
логистических услуг в процессе грузопе-
ревозки .
Система логистических кластеров, 
соединенных между собой логистиче-
скими коридорами, становится каркасом 
устойчивости развития торгово-про-
мышленного комплекса региона даже 
в период нестабильности конъюнктуры 
торговых и транспортных рынков, фи-
нансовых и административных систем . 
Товаропроизводители, закладывая в пла-
ны стратегического развития издержки 
на транспортные услуги при прохожде-
нии товаров по логистическим коридо-
рам, существенно повышают конкурен-
тоспособность, получают возможность 
в неблагоприятной для себя ситуации 
на рынках сбыта снижать цену товара, 
оставаясь в зоне прибыли .
Факторы
производства
Спрос
Стратегия
компаний
Конкурентоспособные
поддерживающие отрасли
Рис. 3. Ромб Портера.
Таблица 1
Аспекты деятельности кластера
Факторы произ-
водства
Земля и другие природные ресурсы
Капитал
Персонал
Спрос
Востребованность товаров и услуг
Долгосрочность спроса
Пути формирования спроса на внешних рынках
Стратегии пред-
приятий
Стратегия на сотрудничество предприятий
Конкурентные стратегии
Анализ емкости и потенциала рынков
Мотивация персонала
Конкурентоспо-
собные под-
держивающие 
отрасли
Обеспечение маркетингового подхода в отраслях
Мониторинг предпочтений потребителей
Конкурентоспособность на внешних рынках
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М . Портер определяет максимально 
благоприятные условия для создания 
и развития кластеров в виде вершин 
ромба (рис . 3) .
Критерии оптимальности условий для 
функционирования кластеров можно 
выразить через формулу
K = {F, D, S, B},
где F – факторы производства: земля, 
капитал, персонал;
D – спрос, обеспечивающий устой-
чивый сбыт продукции и услуг, произве-
денных на предприятиях зоны кластера;
S – ориентация стратегий деятельнос-
ти предприятий в кластере, с одной сто-
роны, на взаимовыгодную кооперацию, 
а с другой – на создание конкуренции;
В – конкурентоспособные отрасли, 
предназначением которых является со-
здание продукции в соответствии с по-
требительскими предпочтениями .
Весь комплекс аспектов, который, 
по мнению Портера, необходим для со-
здания и развития кластеров, отображен 
в таблице 1 .
Логистические коридоры могут фор-
мироваться несколькими путями, основ-
ными из которых являются классиче-
ский или традиционный, а также тот, где 
роль создателя коридора берет на себя 
логистический оператор .
Традиционный (классический) путь 
заключается в том, что логистические 
коридоры формируются между уже разви-
тыми и функционирующими кластерами . 
Закладывая благоприятные базовые усло-
вия для логистического сервиса в пунктах 
отгрузки и выгрузки товаров, органы 
управления кластеров во многом опреде-
ляют успешность функционирования того 
или иного логистического коридора . Как 
правило, роль консолидатора усилий 
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Анализ емкости и потенциала рынков
Конкурентные стратегии
Стратегия на сотрудничество
предприятий
Пути формирования спроса на внешних
рынках
Долгосрочность спроса
Востребованность товаров и услуг
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Подъездные пути, ресурсы по отгрузке
Коммерческие операции
Подача/уборка вагонов
Общий производственный процесс
Ритмичность поставки сырья
Ритмичность выхода
Мощности
Пропускная способность
Наличие локомотивов
Наличие ресурсов
Мощности
Технологические процессы
План погрузки
Номенклатура груза
Производственные мощности
Вместимость завоза сырья
Подвод судов
Ритмичность выхода груза
Аспекты деятельности кластера
Точки оптимизации технологического процесса
транспортировки ОАО «РЖД-Логистика»
Рис. 4. Соотношение точек оптимизации процесса транспортировки ОАО «РЖД-Логистика» и аспектов 
деятельности кластера.
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по обеспечению эффективности движения 
товаропотока по такого рода коридору 
возложена на государственные структуры 
и отраслевые организации .
Формирование логистических коридо-
ров логистическим оператором – это, по 
сути, процесс одновременного создания 
логистических коридоров и элементов 
инфраструктуры либо уже развивающегося 
кластера, либо транспортного узла – по-
тенциального транспортно-логистическо-
го кластера . В этом случае уровень сервиса 
на всем протяжении пути от места отгрузки 
до места назначения товара может быть 
гораздо выше, а время реализации логисти-
ческих операций – гораздо меньше . Логи-
стический провайдер логистическую цепь 
поставок строит непосредственно под 
собственные нужды, исключая тем самым 
вариативные решения, которые возможны 
при создании логистических коридоров 
государственными, административными 
и аутсорсинговыми структурами .
В результате звенья логистических кори-
доров, а также соответствующие структур-
ные элементы в кластерах (транспортных 
узлах), формируемые логистическим про-
вайдером, полностью соответствуют всем 
аспектам концепции логистики 7R . Товаро-
поток, следующий по такому логистическо-
му коридору:
– безусловно востребован, обладает не-
обходимым качеством и уровнем интенсив-
ности, перемещается с достаточной скоро-
стью;
– имеет оптимальное время, правильное 
направление движения и заинтересованно-
го покупателя в месте назначения;
– набирает максимальный эффект сни-
жения издержек как в пунктах отправления 
и назначения, так и при перемещении то-
варов по логистическому коридору .
В качестве примера такой организации 
логистических коридоров можно привести 
опыт доставки угля из районов Сибири 
в порт Находка оператором «РЖД-Логисти-
ка» .
Специалистами «РЖД-Логистика» 
были выявлены точки оптимизации тех-
нологических процессов при прохожде-
нии угля от территории грузовладельца 
до порта . Соотнося эти точки с аспектами 
функционирования кластера (см . рис . 4), 
неизбежно приходишь к выводу, что по-
давляющее их большинство определяется 
эффективностью деятельности именно 
логистов . И этот момент отражает исклю-
чительную важность таких аспектов и кри-
териев оптимальности кластера, как пер-
сонал и его мотивация . То есть, говоря 
иначе, успешность реализации проектов 
с одновременным формированием логи-
стических коридоров и структур транс-
портно-логистических кластеров возмож-
на лишь при высоком уровне мотивиро-
ванности профессионалов, способных 
оперировать всем комплексом процессов 
товародвижения от пункта отправления 
до пункта назначения .
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Background. One way of the intended use of 
logistics clusters is to ensure stability of passage of 
trade flows through it, exception of product distribution 
delays and minimization of administrative costs during 
movement of goods across transport infrastructure. 
At the exit of the logistics cluster trade flows can be 
sprayed into many directions, with a length of several 
thousand kilometers, as well as of a few tens of 
kilometers. Some of them end their life cycle either 
on sales markets or in industries that transform them 
into other products. However, the remaining part 
continues its movement while undergoing processing 
at transport nodes, railway stations, ports, terminals 
or in logistic clusters.
Objective. The objective of the author is to 
consider logistics corridors on the basis of cluster 
approach.
Methods. The author uses general scientific 
methods, comparative analysis, evaluation approach, 
graph construction.
Results. The impact of logistics clusters on 
intensity of trade flows in the process of moving from 
places of origin to the markets is reflected in Pic. 1 
and 2.
Expediency of transport or freight forwarding 
services arises when, on the one hand, in shipment 
region favorable conditions are created for production 
of goods, and on the other hand, in the unloading 
region, there is a steady demand for transported 
goods. Pic. 1 shows movement of trade flow from the 
place of production of goods through the transport 
node into the market. Intersection of graphs of 
demand DD and supply SS gives point E, which 
characterizes the equilibrium price for this product in 
the place of its production, which is equal to 3 
conventional units. Then, trade flow, undergoing 
processing in a transport node, adds to its cost 2 more 
conventional units and enters the region of the sales 
market of goods.
In this case, the increment of commodity prices 
of 2 standard units includes not only the cost of 
processing at a terminal, port or railway station, but 
also directly charge for shipping, that is, train fare, 
sea freight or cost of transportation by road. Typically, 
this value is defined as a transport component in the 
price of goods. New price of 5 conventional units is 
slightly higher than the established in the equilibrium 
scale and enters the excess area. This means that the 
seller company needs to take extra effort, to spend 
money on advertising, providing bonuses and 
discounts to customers, organization of after-sales 
service, etc. In short, the total price of goods 
increases by a certain amount.
With the passage of trade flow through the 
logistics cluster total logistical costs are much less 
than during passage through the usual transport node 
and the goods enter the market with a more 
competitive price.
Pic. 2 shows that with the new gentle price goods 
fall in the deficit zone, thereby causing increased 
demand. Increased demand allows shippers in a place 
of shipment to increase production capacity and to 
increase intensity of trade flow. Not always, however, 
it is possible to provide an appropriate volume of 
consignments of goods that the market requires at 
the moment, and only with the help of structures of 
logistics cluster a steady potential to intensify the 
trade flow is formed, logistics corridors are created.
Logistics corridors in this context refer to the 
direction of movement of trade flows between 
transport and logistics clusters or between transport 
and logistics and industrial clusters.
Shaping the network of logistics corridors 
between properly oriented logistics cluster, the region 
receives a stable economic system capable of 
implementing short-term and medium-term 
programs. Companies that produce goods in the 
region, can confidently evaluate their sales potential, 
with the guarantee of logistics services in the course 
of freight transportation.
The system of logistics cluster, interconnected via 
logistics corridors, becomes a frame of sustainable 
development of the region’s trade and industrial 
complex, even in a period of instability of conditions 
of trade and transport markets, financial and 
administrative systems.Manufacturers, who while 
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ABSTRACT
During the period of economic instability 
producers of goods even more strongly want to be 
confident in their product sales at remote  and not 
always controlled markets. The importance of 
transport component and the role of freight 
forwarders throughout all links of the supply chain 
increase. In this situation, the formation of logistics 
corridors, ensuring sustainable transport links 
between regional clusters, can be an effective tool 
for creating favorable conditions for stabilization and 
increase of goods turnover.
Pic.1. Movement of trade flow from place of goods production through transport node to sales market.
Results. The impact of logistics clusters on intensity of trade flows in the 
process of moving from places of origin to the markets is reflected in Pic. 1 and 2. 
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Pic.1. Movement of trade flow from place of goods production through 
transport node to sales market. 
 
Expediency of transport or freight forwarding services arises where, on the 
one hand, in shipment region favorable conditions are created for production of 
goods, and on the other hand, in the unloading region, there is a steady demand for 
transported goods. Pic. 1 shows movement of trade flow from the place of 
production of goods through the transport node in the market. Intersection of 
graphs of demand DD and supply SS gives point E, which characterizes the 
equilibrium price for this product in the place of its production, which is equal to 3 
conventional units. Then, trade flow, undergoing processing in a transport node, 
adds to its cost 2 more conventional units and enters the region on the sales market 
of goods. 
In this case, the increment of commodity prices of 2 standard units includes 
not only the cost of processing at a terminal, port or railway station, but also 
directly charge for shipping, that is, train fare, sea freight or cost of transportation 
by road. Typically, this value is defined as a transport component in the price of 
goods. New price of 5 conventional units is slightly higher than the established in 
the equilibrium scale and enters the excess area. This means that the seller 
WORLD OF TRANSPORT AND TRANSPORTATION, Vol. 14, Iss. 1, pp. 166–173 (2016)
Ushakov, Dmitry V. Logistics Corridors on the Basis of Clusters
172
• 
designing their strategic development plans take into 
account costs of transport services during the 
passage of goods via logistics corridors, significantly 
enhance competitiveness, are able in an unfavorable 
situation for themselves on sales markets to reduce 
the price of goods remaining in the profit zone.
M. Porter defines the most favorable conditions 
for creation and development of clusters in the form 
of vertices of rhomb (Pic. 3).
Criteria of optimality of conditions for functioning 
of clusters can be expressed by the formula
K = {F, D, S, B},
where F are factors of production: land, capital, 
personnel;
D is demand, which provides steady sales of 
products and services produced at the enterprises of 
the cluster area;
S is orientation of strategies of enterprises in 
cluster, on the one hand, on mutually beneficial 
cooperation, and on the other, on competition;
В is competitive industry, whose purpose is to 
create products in accordance with consumer 
preferences.
The whole complex of issues, which, according 
to Porter, is necessary for creation and development 
of clusters is displayed in Table 1.
Logistics corridors can be configured in several 
ways, the most important of which are classic or 
traditional, as well as one where the creation of the 
corridor is performed by the logistics operator.
Traditional (classical) way is that logistics corridors 
are formed between the already developed and 
functioning clusters. Laying the favorable framework 
conditions for logistics services in the areas of 
shipping and unloading of goods, cluster management 
bodies largely determine the success of the operation 
of a logistics corridor. As a rule, the role of consolidator 
of efforts to ensure the efficiency of the movement of 
trade flow through this kind of corridor lies with the 
government agencies and industry organizations.
Formation of logistics corridors by the logistics 
operator is essentially a process of simultaneous 
creation of logistics corridors and infrastructure 
elements of either already developing cluster, or 
transport node that becomes  potential transport and 
logistics cluster. In this case, the level of service 
throughout the journey from the place of shipment to 
the place of destination of the goods may be much 
higher, and the time of implementation of logistics 
operations may be  much less. Logistics provider 
builds a supply chain directly according to his own 
needs, thereby avoiding divergent decisions that are 
possible when in creation of logistics corridors by 
state, administrative and outsourcing organizations.
As a result, links of logistics corridors, as well as 
corresponding structural elements in clusters 
(transport nodes), formed by a logistics provider, fully 
comply with all aspects of the logistics concept 7R. 
Trade flow, following through such logistics corridor:
– Is definitely in demand, has necessary quality 
and level of intensity, moves with sufficient speed;
– Has an optimum time, right direction of 
movement and an interested buyer at the destination;
– Gains a maximum effect of reducing costs both 
in the points of departure and destination, as well as 
during transit of goods through the logistics corridor.
As an example of such an organization of logistics 
corridors, one can cite experience of coal delivery from 
Siberia to Nakhodka port by operator RZD-Logistics. The 
specialists there-of have identified points of optimization 
of technological processes when the coal passes from 
the territory of the cargo owner to the port. Correlating 
these points with aspects of functioning of the cluster 
(see. Pic. 4), we inevitably come to the conclusion that 
the vast majority of their activities is determined by the 
efficiency of logistics specialists. And this aspect reflects 
Pic. 2. Movement of trade flow from place of goods production through logistics cluster to sales market.
company needs to take extra effort, to spend money on advertising to provide 
bonuses and discounts to customers, organization of after-sales service, etc. In 
short, the total price of goods increases by a certain amount. 
With the passage of trade flow through the logistics cluster total logistical 
costs are much less than during passage through the usual transport node and the 
goods enter the market with a more competitive price. 
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Pic.2. Movement of trade flow from place of goods production through 
logistics cluster to sales market. 
 
Pic. 2 shows that with the new gentle price goods fall in the deficit zone, 
thereby causing increased demand. Increased demand allows shippers in a place of 
shipment to increase production capacity and to increase intensity of trade flow. 
Not always, however, it is possible to provide n appropriate volume of 
consignments of goods that the market requires at the moment, and only with the 
help of structures of logistics cluster a steady potential to intensify the trade flow is 
formed, logistics corridors are created. 
Logistics corridors in this co text refer to the direction of movement of trade 
flows between transport and logistics clusters or be ween transport and logistics 
and industrial clusters. 
Shaping the network of logistics corridors between properly oriented 
logistics cluster, the region receives a stable economic system capable of 
implementing short-term and medium-term programs. Companies that produce 
goods in the region, can confidently evaluate their sales potential, with the 
guarantee of logistics services in the course of freight transportation. 
The system of logistics cluster, interconnected via logistics corridors, 
becomes a frame of sustainable development of the region’s trade and industrial 
complex, even in a period of instability of conditions of trade and transport 
markets, financial and administrative systems. Producers, laying in plans for 
strategic development costs of transport services during the passage of goods via 
logistics corridors, significantly enhance competitiveness, are able in an 
unfavorable situation for themselves on sales markets to reduce the price of goods 
remaining in the profit zone. 
M. Porter defines the most favorable conditions for creation and 
development of clusters in the form of vertices of rhomb (Pic.3). 
  
 
Pic. 3. Porter’s rhomb. 
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Pic. 3. Porter’s rhomb.
Table 1
Aspects of cluster activity
Factors of 
production
Land and other natural resources
Capital
Personnel
Demand
Demand for goods and services
Long-term demand
Ways of demand formation in foreign 
markets
Strategies of 
enterprises
Strategy for cooperation of enterprises
Competitive strategies
Analysis of capacity and potential of 
markets
Motivation of personnel
Competitive 
supporting 
industries
Providing marketing approach in the 
sectors
Monitoring of customer’s preferences
Competitiveness in foreign markets
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Aspects of cluster activities
Land and other natural resources
Capital
Personnel
Demand for goods and services
Long-term demand
Demand development 
on external markets
Strategy for business cooperation
Competitiveness on external markets
Monitoring of customers’ preferences
Supporting marketing approach of the 
industries
Personnel motivation
Analysis of capacity of markets
Competitive strategies
Points of optimization of technological 
transportation process of JSC RZD-Logistics
Plan of production
Production capacities
Approach roads, resources for shipment
Commercial operations
Delivery/removal of cars
General production process
Rhythm of raw materials delivery
Rhythm of output
Capacities
Handling capacity
Availability of locomotives
Availability of resources
Capacities
Technological processes
Shipment plan
Nomenclature of cargo
Production capacities
Capacity of raw materials delivery
Rhythm of load output
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crucial importance of these aspects and criteria of 
optimality of the cluster as personnel and its motivation. 
Conclusion. There is a demand for logistics 
clusters, and  the success of projects with simultaneous 
formation of logistics corridors and structures of 
transport and logistics cluster is possible only with a 
high level of motivation of professionals, able to handle 
all the complex processes of goods movement from 
origin to destination.
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Pic. 4. Ratio of points of transportation optimization of JSC RZD-Logistics and aspects of cluster activities.
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